
Certyfikacja statków powietrznych w zakresie hałasu 

 

 Wprowadzanie na początku lat 60. ubiegłego wieku do komunikacji lotniczej na coraz 

szerszą skalę samolotów z napędem odrzutowym zbiegło się w czasie z burzliwym rozwojem 

miast. Do lotnisk, które znajdowały się na obrzeżach miast, zaczęły zbliżać się osiedla 

wkrótce je otaczając. Skutkiem tego były nasilające się protesty społeczności 

zamieszkujących okolice lotnisk. Powodem był hałas powodowany przez samoloty, który 

narastał wraz ze wzrostem ruchu lotniczego oraz zwiększającym się udziałem w tym ruchu 

hałaśliwych samolotów odrzutowych. Szczególnie ostry konflikt na tym tle zaistniał w 

przypadku londyńskiego lotniska Heathrow. Opracowany w 1963 r. tzw. Raport Wilsona 

szczegółowo opisywał problematykę hałasu związanego z lotnictwem. Podobna sytuacja w 

innych krajach spowodowała, że do rozwiązywania tego problemu włączyła się Organizacja 

Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO). W listopadzie 1966 r. w Londynie odbyła 

się międzynarodowa konferencja na temat obniżenia hałasu i zaburzeń, powodowanych przez 

cywilne statki powietrzne. Bazując na podstawowych wnioskach z tej konferencji rok później 

w Montrealu, w listopadzie 1967 r., podczas 5. Konferencji Żeglugi Powietrznej ICAO, 

ustalono zalecenia, których celem było osiągnięcie międzynarodowego rozwiązania problemu 

poprzez mechanizmy tej organizacji. Rada ICAO po konsultacjach z Państwami 

Członkowskimi i stosownymi organizacjami międzynarodowymi zalecenia te wprowadziła w 

życie. 

 16. sesja Zgromadzenia ICAO, która odbyła się w Buenos Aires we wrześniu 1968 r., 

przyjęła rezolucję A16-3: Hağas lotniczy w pobliŨu port·w lotniczych, w której postanowiono: 

 − zwołać międzynarodową konferencję do rozważenia problemu hałasu lotniczego w 

pobliżu lotnisk; 

 − ustanowić międzynarodowe dokumenty i związany z nimi materiał przewodni, 

odnoszący się do hałasu lotniczego; 

 − włączyć do odpowiednich, istniejących załączników i innych stosownych dokumentów 

ICAO oraz być może w osobnym Załączniku na temat hałasu, taki materiał, jak opis i 

metody pomiaru hałasu lotniczego oraz stosowne ograniczenia hałasu powodowanego 

przez statki powietrzne; oraz 

 − opublikować taki materiał uaktualniając go tak szybko, jak to możliwe. 

 W odpowiedzi na rezolucję A16-3 na przełomie listopada i grudnia 1969 r. odbyło się 

w Montrealu specjalne posiedzenie w celu omówienia następujących aspektów: 

 − procedury opisywania i pomiaru hałasu lotniczego; 

 − tolerancja organizmu ludzkiego na hałas lotniczy; 

 − certyfikacja statków powietrznych w zakresie ich hałasu; 

 − kryteria dla ustanowienia procedur operacyjnych, obniżających hałas słyszany na ziemi; 

 − planowanie zagospodarowania przestrzennego; oraz 

 − procedury zmniejszające hałas w czasie operacji naziemnych. 

 Bazując na zaleceniach z tego posiedzenia opracowano projekt międzynarodowych 

norm i zalecanych metod postępowania w zakresie hałasu lotniczego, które po wniesieniu 

poprawek, wynikających z przyjętych konsultacji z Umawiającymi się Państwami 

Organizacji, zostały przyjęte przez Radę w dniu 2 kwietnia 1971 r., stosownie do artykułu 37 

Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago w 1944 r. 

Dokument zatytułowano jako Załącznik 16 do tej Konwencji. 

 Wraz z rozwojem norm związanych z kontrolowaniem emisji spalin z silników 

lotniczych wnioskowano, aby wszystkie postanowienia dotyczące lotniczych aspektów 

środowiska były zawarte w jednym dokumencie. Zgodnie z tym ustalono, że tytuł Załącznika 

16 powinien być zmieniony na Ochrona Ŝrodowiska, tom I Załącznika powinien zawierać 
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istniejące postanowienia pod tytułem Hağas statk·w powietrznych, a tom II − postanowienia 

związane z emisjami z silników statków powietrznych. 

 Szereg posiedzeń Zgromadzenia i Rady, które odbyły się później, było poświęconych 

różnym aspektom problemu hałasu. Na 33. sesji Zgromadzenia, która odbyła się w Montrealu 

od 25 września do 5 października 2001 r., wydano w rezolucji A33-7 Zjednoczone 

oświadczenie o ciągłości polityki ICAO i praktyk związanych z ochroną środowiska, w 

znacznej części „włączające nową politykę ICAO i materiał przewodni dotyczący hałasu 

lotniczego” oraz wyrażające koncepcję „zrównoważonego podejścia” do hałasu lotniczego, 

którą wówczas opracowano. 

 Jak określono w dodatku C do rezolucji A33-7, zrównoważone podejście do 

zarządzania hałasem składa się z identyfikacji problemu hałasu w porcie lotniczym oraz 

analizy różnych dostępnych metod obniżenia hałasu poprzez wykorzystanie czterech 

podstawowych elementów, określonych jako: 

− zmniejszanie hałasu źródła, 

− zarządzanie planowaniem przestrzennym, 

− operacyjne procedury obniżania hałasu, 

− ograniczenia operacyjne,  

w celu rozwiązania problemu hałasu w sposób najefektywniejszy pod względem kosztów. 

 Oprócz przedstawienia dodatkowych szczegółów koncepcji zrównoważonego 

podejścia rezolucja A33-7 zaleca Państwom Członkowskim zastosowanie tego podejścia w 

zarządzaniu hałasem. Aby to ułatwić, zebrano opisy powyższych 4 elementów wraz z 

przykładami możliwych rozwiązań w Przewodniku na temat zr·wnowaŨonego podejŜcia do 

zarzŃdzania hağasem statk·w powietrznych (Doc 9829).  

 Zasadnicze elementy zrównoważonego podejścia umieszczono także w tomie I 

Załącznika 16. Obecnie część I tego tomu zawiera definicje, a część II stanowią normy, 

zalecane metody postępowania i przewodnik certyfikacji statków powietrznych w zakresie 

hałasu. Podano tu także dopuszczalne poziomy hałasu dla określonych rodzajów statków 

powietrznych. Odniesienia do innych elementów zrównoważonego podejścia zamieszczono w 

części V. 

 Celem certyfikacji jest zmniejszanie hałasu źródła, jakim są głównie zespoły 

napędowe statków powietrznych. Jest to najskuteczniejszy środek dla obniżania ich 

dokuczliwości . Certyfikacji podlegają cywilne statki powietrzne, które mają być użytkowane 

w międzynarodowej żegludze powietrznej. Wymagania te nie dotyczą państwowych statków 

powietrznych, czyli wojskowych, policyjnych czy straży granicznej. 

 Wprowadzając te przepisy organizacja ICAO dążyła do ujednolicenia wykonywania 

pomiarów hałasu, przeprowadzanych w różnych warunkach meteorologicznych i miejscach 

geograficznych, aby możliwe było porównywanie ich wyników dla różnych typów statków 

powietrznych. Są tu także ściśle określone wymagania co do aparatury pomiarowej.   

 Proces certyfikacji sprowadza się do sprawdzenia, czy wytwarzany przez dany statek 

powietrzny hałas nie przekracza dopuszczalnego poziomu. W procesie tym musi zostać 

udowodniona i przedstawiona odpowiednim władzom pełna zgodność z przepisami. 

 Procedury pomiaru hałasu, zawarte w poszczególnych rozdziałach I tomu Załącznika 

16, różnią się w zależności od rodzaju i wielkości statku powietrznego.  Także w zależności 

od zastosowanego Rozdziału stosuje się różne procedury lotu oraz różne jednostki 

pomiarowe, tj. dB(A), SEL dB oraz EPNdB. Poziom dźwięku A, określany w decybelach A, 

jest szeroko stosowany w pomiarach BHP i odpowiada hałasowi, który jest słyszany przez 

ucho ludzkie, tj. obejmuje dźwięki o częstotliwości tylko w zakresie od 20 Hz do 20 kHz. 

Ekspozycyjny poziom dźwięku w decybelach SEL oprócz wartości maksymalnej w dB(A) 

uwzględnia także czas narastania hałasu, a następnie jego zmniejszania się do wartości 

mniejszej o 10 dB od wartości maksymalnej. Natomiast EPNdB opracowane specjalnie dla 
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hałasu lotniczego jako tzw. efektywny poziom hałasu odczuwalnego, uwzględniają jeszcze 

charakterystykę częstotliwości oraz nieciągłe składowe w widmie hałasu. 

  Obowiązywanie danego Rozdziału uzależnione jest również od daty przyjęcia przez 

nadzór lotniczy danego państwa złożonego przez producenta wniosku o świadectwo zdatności 

do lotu dla prototypu statku powietrznego. Od 20 listopada 2008 r. decydować tu będzie data  

przyjęcia wniosku o certyfikat typu. W pewnych przypadkach można stosować uproszczone 

procedury certyfikacji akustycznej, podane w środowiskowym podrňczniku technicznym 

(Doc.9501).   

 Poddźwiękowe samoloty z napędem odrzutowym oraz ciężkie z napędem śmigłowym 

są badane według procedur Rozdz. 2, 3, 4 lub 5 Załącznika 16. 

 Rozdział 2 stosował się do poddźwiękowych samolotów z napędem odrzutowym, 

dla których wniosek o certyfikat zdatności do lotu dla prototypu przyjęty był przed 6 

października 1977 r. Takimi samolotami były np. Tupolew Tu-134, Ił-62, Boeing 727-200 i 

737-200, DC-9. Po tej dacie obowiązującym stał się Rozdział 3, w którym dopuszczalne 

poziomy hałasu są znacznie obniżone.  

 Ciężkie samoloty z napędem śmigłowym podlegały do 1 stycznia 1985 r. badaniu 

według Rozdziału 5, po tej dacie stosuje się procedury Rozdziału 3. 

 Od 1 stycznia 2006 r. certyfikacja nowych poddźwiękowych samolotów odrzutowych 

i samolotów z napędem śmigłowym o masie startowej powyżej 8.618 kg odbywa się według 

wymagań Rozdziału 4, które z kolei są zaostrzone w stosunku do Rozdziału 3. 

Pomiary hałasu według Rozdziałów 2, 3, 4 i 5 wykonuje się w 3 punktach 

pomiarowych: 

− przelotowym (flyover), znajdującym się 6,5 km od początku rozbiegu, na przedłużeniu osi 

drogi startowej, gdy samolot wznosi się po starcie, 

− bocznym (lateral), znajdującym się na linii równoległej do osi drogi startowej i odległej od 

niej o 650 m (Rozdz.2) lub 450 m (Rozdz. 3, 4 i 5) w miejscu, gdzie występuje 

maksymalny poziom hałasu (startujący samolot znajduje się wówczas najczęściej na 

wysokości ok. 300 m nad poziomem ziemi), 

− na podejściu do lądowania (approach), w odległości 2 km od progu drogi startowej − 

zniżający się po ścieżce schodzenia o pochyleniu 3º samolot znajduje się wówczas na 

wysokości 120 m nad punktem pomiarowym. 

Wynikami pomiarów są zatem 3 liczby, będące średnimi z wartości zmierzonych w 

każdym punkcie pomiarowym. Dopuszczalne poziomy hałasu są określone w zależności od 

maksymalnej masy startowej i ilości silników samolotu - tj. dla 2, 3 i 4-silnikowych. Jako 

jednostkę pomiaru stosuje się EPNdB. 

Podobna jest metodyka pomiarów hałasu dużych śmigłowców według Rozdziału 8. 

Tu także stosuje się pomiary dla 3 przypadków: 

− nalot (overflight), gdy punkt pomiarowy jest pod przelatującym poziomo na wysokości  

150 m śmigłowcem, 

− start (take-off), gdzie hałas mierzy się w punkcie odległym o 500 m od początku 

wznoszenia po rozpędzeniu śmigłowca na wysokości 20 m do właściwej prędkości, 

− podejście (approach), gdy zniżający się po ścieżce schodzenia 6º śmigłowiec jest na 

wysokości 120 m, w odległości 1.140 m od teoretycznego punktu styku z powierzchnią 

ziemi. 

Dla uwzględnienia niesymetryczności pracy łopat wirnika nośnego względem 

kierunku lotu w każdym powyższym przypadku hałas mierzy się także w dodatkowych 

punktach pomiarowych, znajdujących się na lewo i prawo, prostopadle do kierunku lotu, w 

odległościach po 150 m od zasadniczych punktów pomiarowych. Zmierzone wartości 

uśrednia się, a jako jednostki pomiarowe tu także stosuje się EPNdB. 
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 Dla śmigłowców lekkich o maksymalnej masie startowej do 3.175 kg stosuje się 

uproszczoną metodykę według Rozdziału 11. Pomiar hałasu przeprowadza się w jednym 

punkcie pomiarowym, pod przelatującym poziomo na wysokości 150 m śmigłowcem. Jako 

jednostkę pomiarową stosuje się dB SEL. 

 Dla samolotów lekkich o masie startowej do 8.618 kg stosowało się do dnia 17 

listopada 1988 r. procedury Rozdziału 6, gdzie mierzono hałas przelatującego poziomo na 

wysokości 300 m samolotu. Po tej dacie obowiązuje pomiar według Rozdziału 10 dla 

wznoszącego się po starcie samolotu, z punktem pomiarowym umieszczonym na osi drogi 

startowej, w odległości 2.500 m od początku rozbiegu. W obu przypadkach mierzona jest 

maksymalna wartość poziomu dźwięku w dB(A). 

 Pomiary hałasu należy wykonywać w odpowiednich warunkach meteorologicznych z 

rejestracją temperatury otoczenia, wilgotności, ciśnienia powietrza oraz prędkości i kierunku 

wiatru. Statek powietrzny o maksymalnej masie startowej musi poruszać się po ściśle 

określonym torze lotu, z zachowaniem odpowiednich parametrów lotu, głównie prędkości i 

wysokości lotu. Należy zatem mierzyć i rejestrować położenie statku powietrznego oraz 

parametry pracy jego zespołu napędowego, pracującego z reguły na maksymalnej mocy 

podczas startu. Jest to niezbędne dla obliczenia odpowiednich poprawek, które dodaje się do 

zmierzonych wartości poziomu hałasu. 

 Z obowiązku przeprowadzania certyfikacji w zakresie hałasu tom I Załącznika 16 

zwalnia: 

- statki powietrzne zbudowane przed datą obowiązywania odpowiednich przepisów, 

- samoloty i śmigłowce specjalnie projektowane do celów agrolotniczych i zwalczania 

pożarów, 

- samoloty akrobacyjne, 

- śmigłowce przeznaczone do transportowania ładunków zewnętrznych (latające dźwigi), 

- motoszybowce z silnikami o małej mocy, niezdolne do samodzielnego startu. 

 Proces certyfikacji w zakresie hałasu stanowi część certyfikacji typu statku 

powietrznego, który prowadzi do uznania, że dany typ spełnia wszystkie obowiązujące 

wymagania i może być dopuszczony do użytkowania. Proces ten prowadziły dotychczas 

krajowe nadzory lotnicze, jednakże z chwilą powstania Europejskiej Agencji Bezpieczeństwa 

Lotniczego EASA certyfikacja typu, a więc także certyfikacja w zakresie hałasu, znajduje się 

w gestii tej agencji zgodnie z rozporządzeniem (WE) nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego 

i Rady z 15 lipca 2002 r., które zostało zastąpione rozporządzeniem nr 216/2008 z 20 lutego 

2008 r. Ponieważ EASA dysponuje ograniczoną liczbą specjalistów, może po uprzednim 

sprawdzeniu kwalifikacji personelu krajowego nadzoru lotniczego udzielić mu akredytacji do 

prowadzenia certyfikacji. W przypadku Polski tak postąpiono i obecnie Urząd Lotnictwa 

Cywilnego prowadzi w imieniu EASA certyfikację samolotu EM-11 Orka. 

 W powyższym rozporządzeniu przyjęto Załącznik 16 jako obowiązujące obecnie 

przepisy z zakresu ochrony środowiska. W przypadku pomyślnego przeprowadzenia 

certyfikacji w zakresie hałasu ostateczny wynik jego pomiaru dla danego typu statku 

powietrznego jest wpisywany do arkusza danych certyfikatu typu (jako arkusz danych w 

zakresie hałasu) oraz jest wprowadzany do bazy danych EASA.  Na tej podstawie krajowy 

nadzór lotniczy wystawia dla statków powietrznych danego typu Świadectwa zdatności w 

zakresie hałasu (certyfikaty hałasu). Wpisuje się tu nazwę producenta i typ statku 

powietrznego, jego znaki rejestracyjne i numer fabryczny, typ silnika i jeśli to stosowne typ 

śmigła, maksymalną masę startową, ewentualnie typ tłumika (jeśli taki jest zabudowany) oraz 

zmierzony poziom hałasu. 

 Załącznik II do rozporządzenia (WE) nr 1592/2002 wymienia statki powietrzne, które 

zwolnione są z obowiązku przeprowadzania certyfikacji typu, a więc także certyfikacji w 
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zakresie hałasu. Są to historyczne statki powietrzne i ich repliki, eksperymentalne, byłe 

wojskowe, amatorskie i ultralekkie. Także państwowe statki powietrzne nie podlegają 

przepisom EASA, choć zobowiązuje się państwa członkowskie do zagwarantowania, że 

służby państwowe uwzględnią je w możliwym do przyjęcia zakresie. 

 Załącznik 16 jest sukcesywnie zmieniany w miarę rozwoju techniki lotniczej. 

Zaostrzane są dopuszczalne poziomy hałasu oraz wprowadza się w razie konieczności zmiany 

w procedurach pomiarowych. Zmusza to przemysł lotniczy do przeznaczania znacznych 

nakładów finansowych na prowadzenie badań naukowo-technicznych w celu obniżania 

hałaśliwości jego produktów. Daje to efekty szczególnie  widoczne w przypadku silników 

turbinowych, stanowiących napęd samolotów pasażerskich. Dobrze obrazuje to porównanie 

wielkości terenu objętego hałasem o poziomie 85 dB przy starcie samolotu Rozdziału 2, 

jakim jest B 727-200 oraz nowoczesnego Airbusa 320 − wartość ta wynosi odpowiednio 

14,25 oraz 1,55 km
2
. 

 Jednakże hałas to tylko jeden z czynników, które muszą być brane pod uwagę przez 

konstruktorów lotniczych. Zmuszeni oni są do szukania kompromisów i optymalizacji także 

wielu innych parametrów, jak zużycie paliwa, emisja poszczególnych składników spalin, 

ciężar i trwałość konstrukcji, koszty produkcji, wygoda obsługi itp. 
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Urząd Lotnictwa Cywilnego 


